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Wypadek lotniczy

zdarzenie nr: 54/06

statek powietrzny samolot L-200D ,,Morava”; SP-AKS

6 kwietnia 2000 r.-Przylep k/ Zielonej gory

Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego przez PKBWL w oparciu
o obowiqzujqce przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Sformutowania
zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqzku z Art. 134 ustawy Prawo lotnicze (Dz. U.
22006 r., Nr 100, poz. 696 i Nr104, poz. 708 i 711) nie mogq byé traktowane Jako
wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniale zdarzenie, Komisja nie
orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

Warszawa 2006 r.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Samolot L-200D ,, Morava™, SP-AKS, data 6 kwietnia 2006 r., miejscowo$é Przylep k/ Zielonej Gory

INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia:

Wypadek

Rodzaj i typ statku powietrznego:

Samolot L-200D ,,Morava”

Znak rozpoznawczy statku powietrznego:

SP-AKS

Dowddca statku powietrznego:

Pilot samolotowy zawodowy- instruktor

Organizator lotow:

Aeroklub Ziemi Lubuskiej

Uzytkownik statku powietrznego:

Aeroklub Ziemi Lubuskiej

Wiasciciel statku powietrznego:

Aecroklub Ziemi Lubuskiej

Miejsce zdarzenia:

N 51° 58’ 39”; E 15°26’° 36”

Data i czas zdarzenia:

6 kwietnia 2006 r. godz. 11:56 LMT

Stopien uszkodzenia statku powietrznego:

Zniszczony

Obrazenia zalogi: Instruktor-$miertelne,

Szkolony pilot-powazne obrazenia

STRESZCZENIE
W dniu 6 kwietnia 2006 r. 71-letni pilot instruktor legitymujacy si¢ licencja pilota
samolotowego zawodowego, wykonywal loty szkolne =z 32-letnim pilotem

posiadajacym licencj¢ pilota zawodowego i licencje instruktora wydanag przez FAA
USA, z lotniska Przylep k/ Zielonej Gory, na samolocie L-200D ,,Morava” o znakach
rejestracyjnych SP-AKS. Podczas czwartego lotu w tym dniu instruktor w ramach
szkolenia wylaczyl prawy silnik w czasie wykonywania pierwszego zakre¢tu. Samolot
wpadt w prawy korkociag i z wysokosci okolo 130 m zderzyl si¢ z ziemiag. Wypadek
nastapit o godz.11:56 LMT.

Badanie zdarzenia przeprowadzit zespot badawczy PKBWL w skladzie:
Ignacy Golinski -kierujacy zespotem,

Jerzy Kedzierski -cztonek zespotu,

Tomasz Makowski -czlonek zespotu.

Jacek Rozynski -cztonek zespotu,

Ryszard Rutkowski -cztonek zespotu,

W trakcie badania PKBWL ustalita nastgpujacg przyczyne zdarzenia lotniczego:
Przyczyng wypadku bylo wpadnigcie samolotu w korkociag w czasie zakretu na skutek
gwaltownego manewru wykonanego przez szkolonego pilota w kierunku lotniska, w
zwiazku z wylaczeniem prawego silnika przez instruktora przez zamknigcie doptywu
paliwa zaworem odcinajacym paliwa.

PKBWL po zakonczeniu badania zaproponowala dwa zalecenia profilaktyczne.

RAPORT KONCOWY Strona3z 18
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Samolot L-200D ,, Morava”, SP-AKS, data 6 kwietnia 2006 r., miejscowos$¢ Przylep K/ Zielonej Gory

1. INFORMACJE FAKTYCZNE.

1.1. Historia lotu.

W dniu 6 kwietnia 2006 r. 71-letni pilot instruktor legitymujacy si¢ licencja pilota
samolotowego zawodowego, wykonywal loty szkolne z 31-letnim pilotem
posiadajacym licencje amerykanska pilota zawodowego i instruktora z lotniska Przylep
k/ Zielonej Gory, na samolocie L-200D ,,Morava” o znakach rejestracyjnych SP-AKS.
Loty byly wykonywane w ramach programu MEP(A)ZG i JAR — FCL 1 i 2 jako
przeszkolenie na kolejny typ samolotu wielosilnikowego w Os$rodku Szkolenia
Lotniczego FTO/TRTO-ZG w Ziclonej Gorze. O 11:55 LMT po wykonaniu 3 lotéw do
strefy piloci wystartowali do krytycznego lotu wg éw. 4(E) Loty po kregu na wysokosci
300-150 m. (1000-500FT); procedury awaryjne z jednym silnikiem wylqczonym - nauka.,
programu MEP(A)ZG. Celem ¢éwiczenia bylo opanowanie przez szkolonego pilota
procedur awaryjnych majacych zastosowanie w razie awarii jednego silnika Loty po
kregu byly wykonywane z prawym kregiem. Start by} roztozony z kursem 242°. Pilot
szkolony po starcie na prgdkosci 160 km/h wprowadzit samolot w prawy zakret. Na
wysokosci 700 ft instruktor wylaczyl zaworem paliwowym prawy silnik. Przeszkalany
pilot wykonal gwaltowny zakr¢t w prawo na kurs przeciwny do kursu startu aby
wykona¢ ladowanie na lotnisku startu, z jednym pracujacym silnikiem. W trakcie
wykonywania zamierzonego manewru, samolot wpadt w prawy korkociag i z
wysokosci okoto 130 m, pod katem pochylenia 75°, uderzyt w ziemig. Instruktor
ponidst $mieré, szkolony pilot z ciezkimi obrazeniami zostal odtransportowany przez

Lotnicze Pogotowie Ratunkowe do szpitala.

1.2. Obrazenia oséb.

Obrazenia ciata Zaloga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne 1 - -
Powazne 1 - -
Nieznaczne (nie byto) - - -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Samolot catkowicie zniszczony.

1.4.Inne uszkodzenia

Powaznie uszkodzone dwa kontenery samochodowe.

1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zalodze).

Dowédcea zalogi (prawy fotel) mezczyzna lat 71, posiadajacy licencj¢ pilota

samolotowego zawodowego wazng do 21.05.2009 r. Posiadal wg licencji uprawnienia
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Samolot L-200D ,, Morava”, SP-AKS, data 6 kwietnia 2006 r., miejscowo$¢ Przylep K Zielonej Géry

do lotéw SEP(L) wazne 19.04.06 r., MEP(L) 20.11.06 r. CRI(SP)M wazne do10.09.07
r., IRI, TR An-2 wazne do 11.05.07 r., TRI An-2 wazne do 19.04.07 r., FI 1 wazne do
19.04.2007 r., AGRO wazne do 21.06.2007 r., FFF wazne do 06.05.2006 r. KWT
wazna do dnia 26.02.2007 r. KTP wazna do dnia 20.11.2006 r.

1. Nalot ogdélny na samolotach....................ococoiiiii i, 8174 godz.
-wtym jako dowddca.........oooiiiiiii i, 7632 godz.
-witymwlotachIFR.........o 649 godz.

- typy statkow powietrznych...CSS-13, Junak 2 i 3, Jak-11;12;18, TS-8, PZL-101,
PZL-104, Scota Morane MS893E, PA-28, L-200D, Zlin-526F, An-2,
SUPER AERO 145, Zlin-42M, Zlin-142, M-18, Cessna-152 II.

- nalot na typie na ktérym nastapit wypadek....................... 787 godz. 05 min.
-data ostatniego lotu przed wypadkiem........................ooll 06.04.2006 1.
- nalot w ostatnich 24 godz...................oooiiiii 1 godz. 17 min.
- nalot w ostatnich 90 dniach......................coiiii i, 1 godz. 17 min,
Nalot 0Z0InY....oeoeueuieirieinieeiiernirrereseirerainseesessssanensnsnsanne 8174 godz.

2. Ostatnie loty przed wypadkiem:

LP |[Data Tres¢ lotu lub éwiczenia [los¢ lotow Nalot
1. 126.11.2005r. | Loty instruktorskie 10 03 godz. 40 min.
2. 104.04.2006r. |Oblot techniczny AN-2 3 00 godz. 22 min.
3. 106.04.2006 r. | Loty do strefy wg éw.1, 2(E), 3(E) 3 01 godz. 16 min.
4. 106.04.2006 r. | Lot po kregu ¢w.4(E) /wypadek/ 1 00 godz. 1 min.
RAZEM 17 05 godz. 18 min.

3. Odpoczynek w ostatnich 24 godz. przed lotem trwat powyzej 10 godz.

Szkolony pilot (lewy fotel) mezczyzna lat 32 posiadajacy licencje pilota
samolotowego zawodowego, wydana przez FAA USA w dniu 19.05.2004 r. wazng
bezterminowo, licencj¢ instruktora samolotowego wydana przez FAA USA wazna
tylko z licencja pilota samolotowego do dnia 31 maja 2006 r. Brak uznania tych
dokumentéw przez Urzad Lotnictwa Cywilnego RP. Posiadal takze licencje pilota

szybowcowego, ktorej waznos¢ skonczyla sie 4 sierpnia 1998 r.

Nalot og6lny na samolotach.................cooiii i 1682 godz. 42 min.

- wtym jako dowodca.........coooiiiiiiiii e 1307 godz. 24 min.

-wtymwlotachIFR................ 58 godz. 54 min.

- typy statkéw powietrznych................... C-150, PA-23/150, PA-28/140, L-200D.

- nalot na typie na ktérym nastapit wypadek......................... 1 godz. 16 min.

-data ostatniego lotu przed wypadkiem....................coooeviiiiinnnn. 06.04.2006 r.

- nalot wostatnich 24 godz..............ccooviiii i 1 godz. 16 min.

- nalot na szybowcach doroku 1997................cocoeiiiiiiininl. 287 godz. 30 min.
Nalot 080INY.. . .eiereiiieieieiseieeeeeeiereeeaeaseeiatezensereassacannss 1970 godz. 12 min.
RAPORT KONCOWY e - Strona5z 18



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot L-200D ,, Morava”, SP-AKS, data 6 kwietnia 2006 r., miejscowosé Przylep k/ Zielonej Gory

1.6. Informacje o statku powietrznym.

Platowiec: samolot L-200 D ,,Morava”, dwusilnikowy, wersja pasazersko-transportowa
dwuster o konstrukcji metalowej, przeznaczony do szkolenia, lotoéw dyspozycyjnych i
pasazersko-transportowych, podwozie trojkolowe chowane.

Rok Nr fab. Znaki
budowy plat. rozp.

Producent Nr rej. | Data rejestru

1962 SPP Kunowice — Czechostowacja 171203 SP-AKS | 3852 | 19.09.2004

Swiadectwo Zdatnosci do Lotu wazne do 13.07.2006 r.
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji 4273 godz.
Liczba lotoéw od poczatki eksploatacji 5410 lotow.
Nalot ptatowca od ostatniego remontu lub przegladu 346 godz.
Resurs pozostaly do kolejnego remontu lub przegladu 1153 godz.
Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych 20.11.2005 r. przeglad ,,C”
przy nalocie catkowitym 4220 godzin
wykonano w AZL

Kolejne czynnosci okresowe (,,50”, ,,100” itp.) ,,A” 75 godz., tj. przy 4296godz. lub
5500 ladowaniach.

Silnik tlokowy typu , Walter Minor 137 chtodzony powietrzem, z wtryskiem paliwa,
zalecany rodzaj paliwa: benzyna lotnicza AVGAS 100LL. Kierunek obrotu obu smigiel

prawy.

Rok prod. Producent Nr fabryczny |Nr rejestru | Kolejnos¢
silnikow
1966 AVIA Praha Nr 1644091 7551 1- lewy silnik
1966 AVIA Praha Nr2 652176 |7685 2-prawy silnik
1 2

Data zabudowy silnika na ptatowiec 17.01.1996 r. 09.09.2005 r.
Maks. moc startowa 210 KM (kW) 210 KM(kW)
Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji 2330 godz. 1907 godz.
Czas pracy silnika od ostatniej naprawy giowne;j 518 godz. 106 godz.
Resurs pozostaly do kolejnego remontu lub przegladu 282 godz. 694 godz.

Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych 20.11.05r. 10.12.2005r.
przy liczbie godzin pracy 2290 godz. 1804 godz.
wykonano w AZL AZL

Kolejne czynnosci okresowe 50 godz. przy okoto 2340 godz. 1855 godz.

W ksigzce silnika lewego nr fabryczny 644091 na stronie 100 w poz.287 nie

dopisano 2 godz. pracy, a w pozycji 288 odjeto 10 godz. 01 min. W rezultacie silnika
sumaryczny czas pracy pomniejszony w stosunku do rzeczywistego o 12 godz. 21 min.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Samolot L-200D ,, Morava”, SP-AKS, data 6 kwietnia 2006 r., mi¢jscowosé Przylep &/ Zielonej Gory

W ksiazce silnika prawego nr fabryczny 652176 na stronie 50 w pozycji 38 dopisano
omylkowo 80 godz., a na stronie 52 w pozycji 44 nie dopisano 10 godz., czyli w sumie
silnik ma dopisane 70 godz.

Na zaistnienie wypadku nie mial wplywu stan techniczny $migiel.

Stan MP 1 S przed lotem:

paliwo:. ... rodzaj LL 100, ilos¢é 200 1.
[0 15 P rodzaj Shell W-1 ilos¢ 22 1.
Zaladowanie samolotu (dane masowe):
— masa samolotu pustego: 1380 kg
— masa paliwa 144 kg
— masa oleju 20 kg
— masa zalogi 170 kg
— masa ptynu hydraulicznego 20 kg
Ciezar catkowity :
— dopuszczalny 1950 kg
—  rzeczywisty 1743 kg

Cigzar samolotu miescil si¢ w granicach podanych w IUwL.

Wywazenie samolotu odpowiadato wymogom TUwL.

Nie stwierdzono uchybien w eksploatacji i obstudze samolotu

1.7. Informacje meteorologiczne.

W dniu 6 kwietnia 2006 roku rejon znajdowal si¢ w obszarze rozwijajacego si¢ klina
wyzowego znad Bawarii i Czech, w $wiezym powietrzu pochodzenia morskiego.
Konwekcja w tym powietrzu miala wyrazny charakter rozwoju dziennego.

Dane ze stacji IMGW w Zielonej Gorze z godziny 12 UTC, potozonej w odlegtosci
okolo 5 km od lotniska w zabudowanej czgsci miasta (nie reprezentatywnej dla lotniska
lezacego za miastem), podaja zachmurzenie umiarkowane przez chmury Cu o
podstawie 1000-1500 m, widzialno$¢ 35 km, temperatura 6,4 stopnia. Wiatr zachodni
11 km/h.

Na najblizszej miejsca wypadku, drogowej stacji automatycznej znajdujacej si¢ w
miejscowosci Lesniow Wielki, odlegtej od lotniska Przylep 9 km na W, na drodze 32
widaé, ze nie wystapily w dniu 6 kwietnia 2006 roku zadne zjawiska meteorologiczne
powodujace zagrozenia lotow ze strony pogody.

Konkluzja :
Warunki pogodowe nie wplynely w Zzadnym stopniu na zaistnienie wypadku

lotniczego. Oslona meteorologiczna prowadzona byla w tym dniu prawidlowo.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot L-200D ,, Morava"”, SP-AKS, data 6 kwietnia 2006 r., miejscowos¢ Przylep k/ Zielonej Gory

1.8. Pomoce nawigacyjne.

Wykorzystywane pomoce nawigacyjne naziemne lotniska Przylep k/ Zielonej Gory.

1.9. Lacznosé.

Samolot posiadal Pozwolenie Radiowe na uzywanie poktadowe;j stacji lotniczej Nr
PB/0240/04 wazne do dnia 19.07.2014 r.

Samolot wyposazony byt w sprawnie dzialajaca stacje pokladowsa typu KX-165 o
mocy w antenie 13 W, o emisji A3E i zakresem czgstotliwosci 118.000-136,975 MHz,
transponder KT-76A o mocy w antenie 200 W o emisji V1D i czestotliwosci 1 090,000
MHz.

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia.

Zdarzenie zaistnialo podczas lotéw szkolnych nad lotniskiem Przylep k/ Zielonej
Gory nalezacego do Aeroklubu Ziemi Lubuskiej. Miejsce upadku znajduje si¢ na
terenie bazy transportowej ,,SPEDITION — ROSNER — MOBELTRANSPORTE” w
migjscowosci Przylep w odleglosci 700 m od granicy lotniska. Teren w ktérym doszto
do zdarzenia jest plaskim placem postojowym dla konteneréw samochodowych.
Wspotrzedne geograficzne miejsca zdarzenia sg: N 51° 58 39,06”; E 15°26°36,91”.
Wysoko$¢ nad poziom morza 77 m AMSL

1.11. Rejestratory pokladowe.
Samolot nie byl wyposazony w pokladowe rejestratory lotu ani w urzadzenia

rejestrujace sytuacje w kabinie zalogi.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

Samolot L-200 ,,Morava” wykonywat lot po kregu nad lotniskiem Przylep. Po starcie
w odlegtosci 700 m od granicy lotniska, w rejonie pierwszego zakrgtu samolot wpadt w
korkociag i z katem pochylenia 75° uderzyl w ziemi¢ pomiedzy dwa kontenery
samochodowe na terenie bazy transportowej firmy SPEDITION-ROSNER-
MOBELTRANSPORTE. Rozrzut czgsci wraku na skutek upadku pomigdzy
kontenerami zamknat si¢ na obszarze okoto 100 m2.

Zadna z czesci samolotu ani jego bagazu nie oderwala sie od samolotu przed jego

zderzeniem z ziemia.
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Panhstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Samolot L-200D ,, Morava”, SP-AKS, data 6 kwietnia 2006 r., miejscowosé Przylep K/ Zielonej Gdry

1.13. Informacje medyczne i patologiczne.

Na podstawie przebiegu zdarzenia, ogledzin miejsca upadku samolotu,
dokumentacji lotniczo — lekarskiej pilota instruktora, wynikéw sekcji zwlok i badan
dodatkowych oraz danych uzyskanych od pilota szkolonego nalezy wnioskowac iz:

1. W dniu wypadku pilot-instruktor posiadat aktualne, badania lotniczo-lekarskie.

2. Bezposrednia przyczyna $mierci pilota-instruktora byto uszkodzenie, (w wyniku
upadku samolotu,) wielu narzadéw ciata, co doprowadzito do wstrzasu urazowo-
krwotocznego powodujacego natychmiastowy zgon.

3. Opisane w protokole otwarcia zwlok zmiany chorobowe, potwierdzone
badaniami mikroskopowymi, nie mialy bezposredniego wplywu na powstanie
wypadku ale w przysziosci mogly mie¢ wplyw na stan zdrowia instruktora-pilota
i ograniczyé mozliwo$¢ wykonywania czynnosci lotniczych.

4. W chwili wypadku instruktor-pilot nie byt pod wptywem dzialania alkoholu ani
innych $rodkoéw psychoaktywnych czy farmakologicznych.

5. Obrazenia jakie odni6st szkolony pilot w wypadku, stanowity istotne zagrozenie
dla jego zycia.

6. Odniesione przez szkolonego pilota obrazenia wymagaly intensywnego leczenia
szpitalnego trwajacego powyzej 20 dni oraz dalszej wielotygodniowe]
rehabilitacji. Ma to réwniez wplyw na ograniczenie lub utrudnienie wykonywania
codziennych czynnosci. W chwili obecnej nie mozna przewidzie¢ stopnia utraty
sprawnosci ruchowo-czynno$ciowe;.

Reasumujgc: Stan zdrowia pilota — instruktora ani pilota szkolonego nie mial

wplywu na powstanie wypadku lotniczego.

1.14, Pozar.
Nie wystapit.

1.15. Czynniki przezycia.

O zdarzeniu lotniczym shuzby ratownicze zostaly powiadomione telefonicznie przez
okoliczng ludnosé. Wypadek nastapil o godz..11:56 LMT. Samolot whit si¢ w trakcie
korkociagu pomiedzy dwa kontenery samochodowe. Dowddca statku powietrznego
ponidst $mieré. Przybyle na miejsce zdarzenia jednostki Strazy Pozarnej przez okoto
godzine wydobywaty ze zniszczonego samolotu bardzo powaznie rannego,
przeszkalanego pilota. Przybyle na miejsce zdarzenia Pogotowie Ratunkowe udzielito

pomocy poszkodowanemu, a $miglowiec LPR przetransportowal go do szpitala w
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Nowej Soli. Funkcjonariusze Policji Panstwowej ubezpieczali miejsce wypadku, a Straz
Pozarna zneutralizowala wydobywajace si¢ z wraku samolotu paliwo i plyny
eksploatacyjne. Obaj piloci mieli podczas lotu zapigte pasy. Samolot ,,Morava” zderzyt
si¢ z kontenerami prawa strong kadluba a nastepnie zsuwajac sie po nich uderzyl
przednia czgscig o ziemi¢. Uderzenie to spowodowato niszczenie konstrukcji samolotu
wieksze (przynajmniej w pierwszej fazie) po stronie prawej po ktorej siedzial instruktor.
Instruktor siedzacy na prawym fotelu byl bardziej narazony na uszkodzenie ciala w
wyniku rozrywania blach, niszczeniu i zgniataniu konstrukcji samolotu oraz dzialania
znacznych sil hamujacych. W wyniku tego doznal on znacznie masywniejszych i
rozleglych uszkodzen ciata, ktére doprowadzily do jego zgonu na miejscu zdarzenia,
praktycznie w chwili uderzenia o ziemig¢. Na pilota przeszkalanego siedzacego na
lewym fotelu sity te dzialaty juz nieco inaczej, z pewnym opo6znieniem oraz w innym
kierunku. Dlatego doznat on nieco mniejszych urazéow i obrazen ciata. Dzigki temu, Ze
wydobyto go z wraku samolotu, na miejscu udzielono pierwszej pomocy lekarskiej i

szybko przetransportowano do szpitala pozwolitlo mu przezyé wypadek.

1.16. Badania i ekspertyzy.

Przeprowadzono badanie stanu technicznego samolotu, w tym szczegdlnie systemu
sterowania i silnikéw. Wykonano szereg zdjeé terenu wypadku i szczatkéw samolotu.
Przeanalizowano dokumentacj¢ eksploatacyjng samolotu, dokumentacj¢ instruktora,
szkoleniowa pilota i do$wiadczenie lotnicze na typie statku powietrznego, na ktérym
zaistnial wypadek. Wykonano analiz¢ przebiegu lotu. Przestuchano $wiadkéw

zdarzenia.

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjne;j.

Na miejscu wypadku zaangazowane byly trzy sekcje Panstwowe] Strazy Pozarnej,
ekipa Pogotowia Ratunkowego trzy radiowozy Policji Pafistwowej oraz $miglowiec
LPR. Loty szkolne nad lotmiskiem wykonywat tylko jeden samolot wigc nie byla

wyznaczona osoba do kierowania lotami szkolnymi.

1.18. Informacje uzupehiajace.

Nie wprowadzono.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.

Nie zastosowano nowych metod badan.

RAPORT KONCOWY Strona 10z 18



Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Samolot L-200D ,, Morava”, SP-AKS, data 6 kwietnia 2006 r., miejscowosé Przylep k/ Zielonej Gory

2. ANALIZA.

Wiascicielem samolotu L-200D ,,Morava” o znakach rejestracyjnych SP-AKS jest
Aeroklub Ziemi Lubuskiej, ul. Skokowa 18, 66-015 ZIELONA GORA. Operatorem
jest takze Aeroklub Ziemi Lubuskiej. Instruktorem w tym locie byl m¢zczyzna lat 71,
legitymujacy si¢ licencja samolotowa zawodowsa. Byl on pracownikiem Aeroklubu
Ziemi Lubuskiej i przeszkalal on na samolot L-200D ,Morava” w ramach Osrodka
szkolenia Lotniczego MTO-ZG, 32 letniego pilota legitymujacego si¢ licencja pilota
zawodowego i licencja instruktora samolotowego, wydanymi przez FAA USA.

Loty byly wykonywane z terenu lotniska Przylep k/ Zielonej Goéry w strefie ruchu
lotniskowego (ATZ) w klasie przestrzeni powietrznej ,,G”. Prognoza pogody byla

pobrana z Osrodka Meteorologicznego we Wroctawiu.

2.1. Poziom wyszkolenia.

Dowdédca zalogi mezczyzna lat 71, posiadajacy licencj¢ pilota samolotowego
zawodowego wazng do 21.05.2009 r. Posiada wg licencji uprawnienia do lotéw SEP(L)
wazne 19.04.06 r., MEP(L) 20.11.06 r. CRI(SP)M wazne d010.09.07 r., IRI, TR An-2
wazne do 11.05.07 r., TRI An-2 wazne do 19.04.07 r., FI 1 wazne do 19.04.2007 r.,
AGRO wazne do 21.06.2007 r., FFF wazne do06.05.2006 r. KWT wazna do dnia
26.02.2007 r. KTP wazna do dnia 20.11.2006 1.

Dowddcea zalogi, byl badany w Centrum Medycyny Lotniczej GOBLL AP, we
Wroctawiu, w dniu 9 grudnia 2005 r. Uzyskal orzeczenie lekarskie stwierdzajace
zdolno$¢ do wykonywania czynnosci lotniczych wg klasy 1, z obowiazkiem noszenia
szkiel korekcyjnych. Waznos¢ orzeczenia, 9 czerwca 2006 r.

Nalot 0Z0INY...oeueiiriiriieiierseesansesissrssesataseeieseasesasessnsseesn 8174 godz.

Szkolony pilot mezczyzna lat 32 posiadajacy amerykanska licencj¢ pilota
samolotowego zawodowego, wydana przez FAA USA 19.05.2004 r. wazna
bezterminowo, amerykanska licencj¢ instruktora samolotowego wydana przez FAA
USA wazng tylko z licencjg pilota samolotowego do dnia 31 maja 2006 r. Brak uznania
tych dokumentéw przez Urzad Lotnictwa Cywilnego RP.

Pilot byt badany w dniu 14 czerwca 2005 r. Uzyskal orzeczenie lekarskie
stwierdzajace zdolno$¢ do wykonywania czynnosci lotniczych wg klasy 1, bez
ograniczen. Badanie przeprowadzit i orzeczenie wydal Carlito V. Org., M.D. —
upowaznienie FAA nr 18664-7.

Na szkolenie w AZL posiadat ustne zezwolenie ULC. Posiadat takze licencj¢ pilota

szybowcowego, ktorej waznos$¢ skonczyta si¢ 4 sierpnia 1998 r.

Nalot na szybowcach do roku 1997............coiiiiiiiinnn, 287 godz. 30 min.
Nalot 0g0Iny.....ccovueiieeiieiiiiieiiiiiieiieiieiieiaetiissivesinssnns 1970 godz. 12 min.
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2.2. Organizacja przebiegu lotéw wg programu MEP(A)ZG.
Loty byly wykonywane z terenu lotniska Przylep k/ Zielonej Gory w strefie ruchu
lotniskowego (ATZ) w klasie przestrzeni powietrznej ,,G”. Prognoza pogody byta

pobrana z Osrodka Meteorologicznego we Wroctawiu.

Poniewaz samolot wykonywal loty sam nad lotniskiem nie byla wyznaczona osoba
kierujaca lotami szkolnymi. Szkolenie odbywato si¢ nad lotniskiem i w rejonie lotniska,
wg programu szkolenia do uprawnienia dot. klasy samolotow wielosilnikowych
tlokowych (ladowych) — programu MEP(A)ZG zestawionego wg JAR - FCL 1 i 2,
zatwierdzonego pismem ULC LOL — 2/AJ/6A2L/15/2004 z dnia 3 grudnia 2004 r.
przez Wiceprezesa ds. Operacyjno-Lotniczych Urzedu Lotnictwa Operacyjnego.
Krytyczny lot wykonywany byt zgodnie z ¢wiczeniem 4E — Loty po kregu na wysokosci
300-150 m. (1000-500FT); procedury awaryjne z jednym silnikiem wylqczonym -
nauka. Celem ¢wiczenia byto opanowanie przez szkolonego pilota procedur awaryjnych
majacych zastosowanie w razie awarii jednego silnika. Szkolony pilot powinien
wykaza¢, ze potrafi w razie awarii silnika w locie na malej wysokosci bez straty
wysokosci wigkszej niz 30 m wykona¢ wszystkie nastepujace czynnosci:

- utrzymywanie wlasciwej prgdkosci i kierunku,

- odpowiednie zwigkszenie mocy silnika pracujacego,

- ustawienie w choragiewke $migla silnika niepracujacego,

- ustabilizowanie kierunku lotu w sposéb nie powodujacy nadmiernego
zapotrzebowania na moc,

- zapewnienie mozliwosci kontynuowania lotu bez dalszej straty wysoko$ci, az do
bezpiecznego ladowania.

We wskazowkach wykonawczych do ¢wiczenia 4E zalecane jest zdtawienie silnika

imitujacego awari¢ w okolicy pozycji z wiatrem w kregu na wysokosci 300 m. Jezeli
osiagi samolotu, warunki lotniskowe i meteorologiczne na to pozwalaja, w miare
postgpow szkolonego pilota, mozna chwile symulowanej awarii silnika przesuwaé na
wezesniejsze etapy krggu, nawet do poczatkowego wznoszenia. Ostatnim w kolejnosci
nauczania elementem ¢wiczenia jest odejscie na drugi krag, gdzie minimalng wysoko$¢

odejscia okresla instruktor.

W literaturze anglosaskiej, w podreczniku dotyczqcym szkolenia na samolotach
wielosilnikowych, autoréw Peter Phillips & Robert Cole pod tytutem THE FLYING
INSTRUCTOR’S PATTER MANUAL na stronie 262 w ¢éwiczeniu 23 — MULTI-
ENGINE — ASYMETRIC PART I podkresiono, ze lot ma sie odbywaé na wysokosci

3000’ izn. 1000 m. Na tej samej sironie nizej, w drugim zdaniu napisano
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. Wysokos¢ musi by¢é wyzsza od 3000°AGL (powyzej poziomu ziemi) kiedy lot
odbywa si¢ na jednym silniku”. W tym samym ¢wiczeniu, przy omawianiu czynnosci
ZERQO THRUST, na stronie 278, we wskazowkach wykonawczych w powietrzu
napisano, ze zgodnie z przygotowaniem naziemnym lot na jednym silniku winno sie
cwiczy¢ powyzej 3000° z uwagi na bezpieczenstwo lotu. W podreczniku autora R.
D. Campbell’a pod tytutem FLYING TRAINING, MULTI ENGINE RATING w
rozdziale Asymmetric Flight: Sequence, na stronie 118 napisano, ze pokaz lotu z
ciqgiem niesymetrycznym jako uciqzliwy dla uczniow musi byé wykonywany ze
wzgledow bezpieczenstwa powyzej 3000’ AGL. Na stronie 128 w tytule procedury
awaryjne juz w pierwszym zdaniu podkreslono, ze ¢wiczenia w sktad ktérych
wchodzq procedury awaryjne nie mogq by¢ wykonywane ponizej 3000’ od poziomu
ziemi. Na stronie 166 w ¢wiczeniu lot na jednym silniku jest wstawiona na samym
poczgthu uwaga bezpieczenstwa, ze pokaz i szkolenie nie mogq byc

przeprowadzone ponizej 3000’ AGL.

Zdaniem Komisji, wskazéwki wykonawcze do ¢wiczenia 4E zawarte w
programie MEP(A)ZG dopuszczajace wykonywanie lotéow z jednym silnikiem
imitujagcym wystapienie awarii na wysokosciach od 300 do 150 m, a nawet w
poczatkowej fazie wznoszenia po starcie, wprowadzaja zbyt wysoki poziom ryzyka

w lotach szkolnych i powinny zosta¢ zmienione.

W programie nigdzie réwniez nie ma zapisu w jakich przypadkach i na jakim

poziomie szkolenia starty moga by¢ wykonywane z konwojera.

2.3. Przebieg zdarzenia.
Loty wykonane przez instruktora ze szkolonym pilotem w dniu 6 kwietnia 2006 r.
miaty nast¢pujacy przebieg, ktéry odtworzono na podstawie zeznan szkolonego pilota i

swiadkéw obserwujacych zdarzenie z ziemi oraz dokumentow szkolenia i dokumentow

lotéw.
Nr éw. Tres¢ W godzinach T H m.

CW 1 Podstawowe elementy pilotazu ze wszystkimi silnikami | 10,35 - 10,50 00h 15° 500
pracujacymi i z jednym silnikiem niepracujacym-pokaz

CW 2(E) Podstawowe elementy pilotazu ze wszystkimi silnikami | 10,55 - 11,25 00h 30° 500
pracujacymi i z jednym silnikiem niepracujacym-nauka

CW 3(E) Loty po kregu nadlotniskowym na wysokoéci od 300 do 150 | 11,25 - 11,55 00h 30° 300 -150
m. (od 1000 do 500 FT) - dwusterowe

CW 4(E) Loty po kregu na wysokosci od 300 do 150m.(od 1000 do | 11,55~ 11,56 00h 01° 300 -150
500FT) na opanowanie procedur awaryjnych z jednym
silnikiem wylaczonym - nauka

RAZEM 01h 16’
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Po wykonaniu trzech lotow zapoznawczych z rejonem lotniska, whasciwosciami
pilotazowymi samolotu podczas ktorych w strefie na wysokosct 500 m demonstrowany
byl takze lot na jednym silniku, z silnikiem zdlawionym, a nie wylaczonym, samolot
wystartowal do lotéw po krggu nad lotniskiem. Wszystkie loty byly wykonywane z
konwojera.

Rekonstrukcja zdarzenia wg zeznan pilota wyglada nastepujaco:

Przy starcie do tego lotu silniki pracowaly na peilnych obrotach bez zastrzezen i po
oderwaniu przy predkosci 130 km/godz. przestawitem dZwignie podwozia w polozenie
schowane i klapy na schowane. Na predkosci 160 km/godz. wprowadzilem w prawy
zakret. Na wysokosci 700 fi. wg QNH, instruktor wylqczyt prawy silnik pompq
paliwowq. Przesunqglem wszystkie dZwignie znajdujqce si¢ na srodkowym pulpicie do
przodu. Instruktor krzyknagl, ze powinno sie je przesunq¢ tylko na jednym pracujacym
silniku i cofnql dZzwignie pracujqcego silnika. [komentarz: dalszy lot byl kontynuowany
z silnikiem lewym pracujacym na zmniejszonych obrotach] Chcialem kontynuowaé
zakret o 180° w strone lotniska, zeby na nim wyladowaé. W nastepnym momencie

zobaczytem przed sobq wirujqcq ziemie i dalej juz nic nie pamietam.

Morave poznatem na kursie w aeroklubie od wolnych dni do srody. ( 1 do 5 kwietnia
2006 r. przypis autora raportu). Do Zielonej Gory przyjechatem w dniu 5 .04.2006 r. i
¢wiczylem z instruktorem na ziemi szczegolne przypadki w locie. W dniu 6.04.06 r.
miatem 1,5 godz przygotowania z instruktorem. Mielismy roznice zdan na temat
czynnosci przy awarii jednego silnika. Ja prezentowatem stanowisko, ze przy awarii
nalezy przesunqé do przodu wszystkie dzwignie, takze silnika niepracujqcego,
instruktor, ze tylko pracujqcego. Mdj sposob prezentacji byt nabyty w czasie szkolenia
w USA.

Zeznanie to wymaga komentarza. Piloci  szkoleni w USA na samolotach
wielosilnikowych maja wpojony nawyk, ze jezeli nastapi awaria silnika powyzej
predkosei Vi (tj. predkosci przy, ktérej nie mozna przerwaé startu) nalezy przesungé
wszystkie dZwignie do przodu tak pracujacego silnika jak tez niepracujacego silnika i
kontynuowaé lot ze wznoszeniem do wysokosci 400 ft i do tej wysokosci nie
wykonywaé zadnych dzialan. Samolot Morava w omawianym wypadku byl juz na
wysoko$ci 700 ft 1 ruch wykonany przez przeszkalanego pilota byl prawidtowy, nie
powinien jednak by¢ wykonany catkowicie do przodu z uwagi na szczegélne
wlasciwosci samolotu Morava podczas lotu z niesymetrycznym ciagiem. Nalezy tu
zwroci¢ uwage, ze przy pracujacym na peilnej mocy jednym silniku nie jest mozliwe
utrzymanie samolotu L-200D , Morava” w locie po prostej i bedzie on zakrecal przy
wylaczonym silniku w kierunku wyltaczonego silnika. Nalezy przyjaé ta hipoteze, 1
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biorac pod uwagge =zeznanie szkolonego pilota, ze instruktor cofngt dzwignie
pracujacego silnika, Komisja uznata, ze instruktor chcial zapobiec zjawisku zakrgcania
samolotu w prawa stron¢ i obrotowi samolotu w prawo wzdluz jego osi podluznej
(przechylenie), co doprowadzito do utraty predkosci 1 przy gwaltownym manewrze
pilota szkolonego, wpadniecia samolotu w prawy korkociag. Na podstawie o§wiadczen
dos$wiadczonych pilotdw 1 instrukcji uzytkowania w locie samolotu L.-200D ,,Morava”,
nie powinno si¢ wykonywaé¢ zadnych manewréw do predkosci 170 km/godz. a tym
bardziej stwarza¢ sytuacji awaryjnych. Takze nalezy podkresli¢, ze w kabinie pilotéw
znajdowato si¢ dwoch doswiadczonych pilotow zawodowych z uprawnieniami
instruktorskimi. W zwiazku z powyzszym nalezy przypuszczaé, ze szkolacy instruktor
zawierzyl do$wiadczeniu pilota przeszkalanego 1 nie zabezpieczyl samolotu do lotu po
proste] na wznoszeniu ale pozwolil kontynuowa¢ zakret w stron¢ lotniska z
ewentualnym jego poglebieniem. Wszelkie nastgpne reakcje instruktora na decyzje
przeszkalanego pilota i jej wprowadzeniec w czyn byly spdznione i juz nie mogly
zapobiec tragedii.

Swiadkowie obserwujacy lot samolotu z ziemi zeznaja, ze samolot wykonywat
wznoszenie z silnikami pracujacymi ,,glosno”. W prawym zakrecie silniki $cichly a
samolot kontynuujac zakret zwigkszyt nagle kat wznoszenia i zwalil sie¢ w do6t przez
prawe skrzydto.

Na podstawie zeznan tych $wiadkéw, stosujac pomiary za pomoca dalmierza, z
miejsca obserwacji swiadkow, ustalono wysoko$é zakretu na okoto 130 m. Wysokos¢ ta
jest zgodna z zeznaniami przeszkalanego pilota. Na wykonanie jednej zwitki
korkociggu samolot L-200D ,,Morawa” potrzebuje okoto 250 metrow wysokosci
(IUWL).

Na samolocie L-200D ,Morava” silnik prawy jest silnikiem krytycznym co przy
wylaczeniu tego silnika w prawym zakrecie i kontynuowaniu poglebienia zakretu w
prawo na kurs prowadzacy do lotniska, bylo okoliczno$ciami sprzyjajacymi do
wpadnigcia samolotu w korkociag. Nalezy tez przypuszczaé, ze szkolony pilot
mimowolnie poglebil prawy zakret, aby jak najszybciej znalezé si¢ na kursie do
lotniska, w sytuacji niepracujacego jednego silnika. Byl to dodatkowy czynnik
decydujacy o wpadnig¢ciu samolotu w korkociag.

Wskazéwki wykonawcze do ¢wiczenia 4(E) zalecajg przeprowadzenie imitacji
awarii silnika poprzez zdlawienie silnika a nie jego wylaczenie, w pierwszym locie wg

¢w. 4(E) na wysokosci kregu 300 m w pozycji z wiatrem. Wylaczenie silnika przez
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instruktora w pierwszym zakrecie podczas prawego zakrgtu na wysokosei okoto 130 m
bylo powaznym bigdem w metodyce szkolenia.

Reasumujac, wszystkie te naktadajace sie¢ czynnosci doprowadzily do zaistnienie
wypadku.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych podczas badania wypadku
samolotu L.-200D ,,Morava” w roku 2003 w tym samym osrodku szkolenia w Zielonej
Goérze zwracala uwage na niebezpieczne wysokosci zawarte w programie szkolenia w

¢wiczeniu 4(E) na samolotach wielosilnikowych.
3. WNIOSKI KONCOWE.
3.1. Ustalenia komisji.

1) Pogoda dla wykonania lotéw szkolnych byla odpowiednia.

2) Wg oswiadczenia ULC szkolony pilot nie posiada formalnego potwierdzenia przez
ULC licencji wydanych przez FAA USA, a takze nie bylo wystgpienia pilota o
uznanie licencji wydanych przez FAA USA.

3) Wedhug os$wiadczenia kierownictwa Aeroklubu w Zielonej Gorze, AZI. posiadal
ustne zezwolenie Urzedu Lotnictwa Cywilnego na szkolenie pilota, ktory ulegl

wypadkowi .
4) Szkolenie pilota odbywato si¢ na podstawie programu MEP(A)ZG JAR-FCL 11 2.
5) Wyszkolenie i kwalifikacje instruktora pozwalaly na prowadzenie szkolenia.

6) Dokumentacja statku powietrznego z malymi niescistosciami (pkt 1.6) byta

prowadzona wlasciwie.
7) Jakos¢ obstugi statku powietrznego nie budzi zastrzezen.
8) Nie stwierdzono niesprawnosci statku powietrznego podczas lotu.
9) Cigzar samolotu miescit si¢ w granicach podanych w IUwL.
10) Wywazenie samolotu odpowiadato wymogom IUwL.
11) Zaloga posiadala aktualne badania lotniczo — lekarskie.
12) Zatoga nie byta pod dziataniem alkoholu 1 srodkow psychotropowych.
13) Personel obstugujacy statek powietrzny posiadal odpowiednie uprawnienia.

14) Instruktor wylaczy? silnik w pierwszym locie wg ¢w. 4(E) na okolo h-130 m, AGL
co jest niezgodne ze wskazowkami wykonawczymi do tego ¢wiczenia. Wg tych
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wskazowek w pierwszym locie wg ¢w. 4(E) nalezy zdlawi¢ silnik na h-300 m w

pozycji z wiatrem.
15) Stan MPiS byl wiasciwy.

16) Program Osrodka Szkolenia w Zielonej Gorze MEP(A)ZG nie zostal zmieniony w
stosunku do Programu Szkolenia tego Osrodka MEP(L)ZG zatwierdzonego przez
Gléwnego Inspektora Personelu Lotniczego w dniu 1 czerwca 2001 r. Program w
dalszym ciagu przewiduje loty z wylaczonym silnikiem na wysokosciach 150 -300
m. (500-1000 FT), pomimo zaistnienia wypadku ze skutkiem $miertelnym w dniu 2
czerwca 2003 r. na samolocie L-200D ,,Morawa” o znakach rozpoznawczych SP-

KMP.

3.2, Przyczyna wypadku.

Przyczyng wypadku byto wpadniecie samolotu w korkociag w czasie zakr¢tu na
skutek gwaltownego manewru wykonanego przez szkolonego pilota w kierunku
lotniska, w zwiazku z wylaczeniem prawego silnika przez instruktora przez zamknigcie

doplywu paliwa zaworem odcinajacym.

Okoliczno$ciami sprzyjajacymi zaistnieniu wypadku byly:

— wylaczenie prawego silnika przez instruktora na wysokosci okoto 130 m, wbrew
wskazdéwkom wykonawczym do ¢w. 4(E) programu MEP(A)ZG,

— spézniona reakcja instruktora na btedne czynnosci szkolonego pilota i dopuszczenie
do spadku mocy niezb¢dnej do realizacji lotu, a nastgpnie do spadku predkosci
ponizej warto$ci 140 km/godz.

— wskazowki wykonawcze do ¢w. 4(E) zezwalajace na loty z asymetria ciagu podczas
etapow lotu w ktérych wystepuje nieuzasadnione wysokie ryzyko utraty sterownosci

samolotu.

4, ZALECENIA PROFILAKTYCZNE.
Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze
zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materialami proponuje wprowadzenie

nastepujacych zalecen profilaktycznych:

1) Rozwazy¢ minimalng dopuszczalng wysoko$é lotu dla wykonywania ¢wiczen z

wylaczonym silnikiem,
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2) Zawiesi¢ do czasu opracowania innych wskazéwek wykonawczych
obecnieobowigzujacy program do szkolenia i przeszkalania na samoloty L-200D
»Morava”.

KONIEC

Kisrmamcosannlem hadawrezvm
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